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Ofensiva en el Oeste: capítulo 6.2 


Victoria 
en Francia 


Las derrotas de la Wehrmacht comenzaron en 1942 en El Alamein. Un 
año después, tras la invasión de Sicilia, los bombardeos aliados sobre 
el Reich forzaron a la Luftwaffe a una encarnizada lucha defensiva, de 
día contra la 8.” Fuerza Aérea de EE UU, y de noche contra el Mando 


Hasta el mes de abril de 1943, los cazas alema- 
»es con base en el norte de Francia y en Bélgi- 
za bajo el Mando del Hóherer Jafú West (su- 
sordinado a la Luftflotte III), y los que tenían 
sus bases en Alemania y los Países Bajos bajo 
¿| Luftwaffenbefehlshaber Mitte, habían cum- 
plido sus tareas defensivas con poco esfuerzo. 
Los ataques contra objetivos en Alemania co- 
menzaron el 17 de enero, cuando los Boeing 
3-17 y los Consolidated B-24 de la 8.* Fuerza 
2 érea de EE UU volaron sobre Wilhelmsha- 
sen: las dimensiones de las formaciones diur- 
nas de bombarderos norteamericanos rara vez 
sobrepasaban los 60 o 70 aviones, pero los 
zazas alemanes encontraron que los Liberator 
+ las Fortalezas Volantes estaban muy bien 
Jefendidos y resultaban relativamente difíci- 
es de derribar, a pesar de la ausencia de cazas 


aliados de escolta. Al principio el problema se 
planteó en términos cuantitativos: sólo una 
Geschwader (la JG 1, compuesta de cuatro 
Gruppen) se repartía entre las bases de la cos- 
ta del noroeste europeo, desde Aalborg, en el 
norte de Dinamarca, hasta Woensdrecht, en 
el estuario de Schelt. En abril de 1943 la Ges- 
chwader fue reforzada, siguiendo las reco- 
mendaciones de jefes de caza experimenta- 
dos, y se dividió en la JG 1 y la JG 11, cada 
una con dos Gruppen. A finales de marzo se 
encomendó la defensa del Reich al !VJG 54 y 
al 2./JG 27, que fueron retirados de Francia. 
Esta medida comprometió seriamente a los 
Gruppen con base en Francia y en Bélgica, en 
un momento en que las operaciones ofensivas 
de los aliados iban en aumento. 

Las pérdidas de cazas de la Luftflotte MI 


de Bombardeo de la RAF. 


ascendieron de 27 a 61 aparatos en abril, en el 
curso del mes siguiente. Para el Mando de 
Caza de la RAF, fue el primer mes desde 1940 
en que sus bajas resultaban menores que las 
de sus enemigos del otro lado del Canal. Téc- 
nicamente, el equipo de la Luftwaffe aún era 
bueno: El Fw 190A-5 era rápido. manejable y 
fuerte, y en junio iba a entrar en servicio el 
Fw 190A-6, armado con cuatro cañones Mau- 
ser MG 151/20E de 20 mm y dos MG 17: por 
su parte, el Bf 109G-6 era formidable en con- 


Este Messerschmitt Bf 1096, bajo los efectos de la 
aceleración, tiene sus slats sacados, pero aun así no 
puede escapar a los impactos de calibre cincuenta de 
W. Ista, un piloto norteamericano procedente de 
Walcott, Dakota del Norte (foto Imperial War 
Museum). 
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figuración «limpia», aunque se estaba cargan- 
do excesivamente con el añadido de arma- 
mento extra y un depósito lanzable. Entre las 
muchas opciones de armamento probadas 
contra los bombarderos norteamericanos se 
hallaba el mortero cohete aire-aire conocido 
como BR21 o Waffengerát de 21 cm de cali- 
bre, además de los cañones usuales. El Bf 
109G-6/R6, por ejemplo, resultaba ahora 
comparativamente bien armado, con tres ca- 
ñones de 20 mm y dos ametralladoras de 13 
mm. 

En junio de 1943 había sólo unos 250 cazas 
monomotores con base en el norte de Francia. 
El HWVJG 26 fue enviado a Alemania (Nord- 
holz) a comienzos de dicho mes, mientras que 
el 1/JG 26, reequipado con los Fw 190A-5 des- 
pués de luchar en Rusia, estuvo un corto tiem- 
po en Francia (Poix) y fue luego enviado a 
Rheine-Bentlage, en Westfalia. La razón de 
estos movimientos consistía en que los ata- 
ques del VIII Mando de Bombardeo de EE 
UU eran cada vez más frecuentes. 


Operación «Pointblank» 

La orden de bombardeo combinado que 
dieron los jefes de Estado Mayor en Casa- 
blanca en enero de 1943 resumía las priorida- 
des a las que debían ajustar sus respectivas 
políticas el Mando de Bombardeo de la RAF 
y el VII Mando de Bombardeo de EE UU. 
En abril ya resultaba evidente que habría que 
introducir cambios en las prioridades, en vista 
de los éxitos aliados en el Mediterráneo y para 
afrontar la amenaza de los submarinos alema- 
nes. En particular, el alto mando de la 8.* 
Fuerza Aérea, a cargo del mayor general Ira 
C. Eaker, estaba alarmado ante las cada vez 
más numerosas formaciones diurnas de cazas 


El primer Spitfire de serie que llevó el potente motor 
Griffon fue el Mk XII, cuyo motor de baja 
sobrealimentación y alas recortadas se adaptaban bien 
a la interceptación de intrusos a baja cota (foto RAF 
Museum, Hendon). 


de la Luftwaffe dispuestas contra las operacio- 
nes de sus fuerzas en Alemania. El Estado 
Mayor del Aire dictó el 10 de junio de 1943 
unas nuevas instrucciones, según las cuales la 
primera prioridad, tanto para el Mando de 
Bombardeo norteamericano como para el bri- 
tánico, debía consistir en adelante en ataques 
diurnos y nocturnos contra las fuerzas alema- 
nas de cazas, así como contra las industrias de 
las que estas últimas dependían. Esta ofensi- 
va, denominada operación «Pointblank», ocu- 
pó primordialmente a la 8.* Fuerza Aérea de 
EE UU durante los siguientes once meses. 

Aún había otras tareas para los B-17 y B- 
24, en especial los ataques a los abrigos de los 
submarinos alemanes en el golfo de Vizcaya, 
a las explotaciones petrolíferas, a los arsena- 
les y a las fábricas de componentes de avia- 
ción. Pero la primera prioridad era la derrota 
de la Jagdwaffe (arma de cazas) en los cielos 
del Reich y territorios inmediatos más cerca- 
nos. El objetivo último era asegurar la supre- 
macía aérea en el Oeste como prerrequisito 
esencial para la invasión de Francia, llamada 
en clave operación «Overlord». 

Durante el mes de junio de 1943, el Mando 
de Caza de la RAF realizó un gran despliegue 
de actividades para reorganizar sus fuerzas 
ante las futuras tareas de «Overlord». El 1.1 
de junio, el 2.” Group, a las órdenes del vice- 
mariscal Basil E. Embry, quedó bajo el con- 
trol operativo y administrativo del Mando de 
Caza. El Group se equipaba con Douglas 
Boston Mk IMA, North American Mitchell y 
Lockheed Ventura, mientras que los codicia- 
dos de Havilland Mosquito B. Mk IV eran 
celosamente retenidos por el Mando de Bom- 
bardeo. El Mando de Cooperación con el 
Ejército fue disuelto. El 14 de junio se anun- 
ció la formación de la 2.* Fuerza Aérea Tácti- 
ca (TAF) de la RAF (vicemariscal del Aire J. 
H. D'Albiac), a la que se asignaron en un 
comienzo los Groups n.” 83 y 84. Las tareas 
de la nueva unidad consistían en adiestrar es- 
cuadrones de apoyo cercano para las opera- 
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Este Typhoon MKk IB fue destinado al 
198.* Sgn. de la RAF, una unidad 
formada en diciembre de 1942 para 
desarrollar misiones de ataque al suelo, 
que realizó con señalada eficacia hasta 
su disolución en setiembre de 1945. El 
JR371 tenía la vieja cabina del Typhoon, 
pero contaba con cañones carenados; 
aguí aparece con bombas de 227 kg. 


Armado con dos cañones en las alas, y varias 
ametralladoras y bombas ligeras, el Arado Ar 196A-3 
fue un útil hidroavión costero que prestó servicio en 
muchos frentes a lo largo de la guerra. Hasta junio de 
1943, lo hizo en el 2./SAGr 129, con base en Brest, y 
luego en el sur de Francia (foto imperial War 
Museum). 


ciones tácticas previstas en «Overlord», así 
como para apoyo del 21.” Grupo de Ejércitos 
de Gran Bretaña y la Commonwealth, que 
debería cubrir el flanco oriental de los desem- 
barcos aliados. Se puso un gran énfasis en la 
movilidad, con pistas de aviación improvisa- 
das en los campos con cáñamo, instalaciones 
en tiendas de campaña y equipos fáciles de 
embalar y de transportar. La RAF había reco- 
rrido un largo camino en el desarrollo de la 
aviación de apoyo cercano, desde Dieppe en 
1942. El Hawker Typhoon Mk IV, armado 
con 4 cañones Hispano Mk IIA de 20 mm y 
dos bombas GP de 227 kg, o alternativamente 
dos bombas de 454 kg u ocho cohetes de 27 
kg, había demostrado ser un avión formidable 
de apoyo cercano en los ejercicios. El avión se 
mejoró con la instalación de una hélice cuatri- 
pala y una cabina con muy buena visibilidad, 
al tiempo que se habían eliminado muchos de 
sus defectos. 

El Hawker Hurricane Mk IV, adaptado pa- 
ra proyectiles cohetes, prolongó por algún 
tiempo la vida del viejo caballo de batalla; en 
1943 equipaba un corto número de escuadro- 
nes, pero la tasa de pérdidas era elevada y los 
pilotos consideraban con justificada aprensión 
el combate con los Bf 109G. Finalmente, en la 
primavera de 1944, este tipo fue retirado y 
sustituido por los Typhoon. El resto del activo 
de la 2.* TAF se componía de Supermarine 
Spitfire LF.Mk VB y Mk VC, Mk IXB y un 
número cada vez mayor de los eficaces Spitfi- 
re LF.Mk IX con motor Merlin 66. La auto- 
nomía del Spitfire seguía siendo un problema 
aparentemente insoluble; pero había disponi- 
ble cierto número de depósitos lanzables de 
136 litros, que permitían al Spitfire un alcance 
de 275 km en misiones de escolta; el depósito 
de 205 litros (que comenzaba a entregarse ma- 
sivamente al Arma Aérea de la Flota) iba a 
elevar el radio de acción a 335 km, y el gigan- 
tesco depósito de 409 litros (de espantoso di- 
seño) aumentaría el alcance de la escolta a la 
inaudita distancia de 385 km. Los Typhoon 
tenían ya un depósito diseñado por Hawker 
capaz de transportar 205 litros de combusti- 
ble; con dos de ellos bajo las alas, los Ty- 
phoon podían realizar patrullas «Ranger» a 


baja cota hasta una distancia de 400 kilóme- 
tros de la base. 

Así las cosas, las fuerzas aéreas aliadas en 
Gran Bretaña continuaron con un nuevo 
objetivo sus Operaciones ofensivas en junio de 
1943. Contra Alemania, proseguían las incur- 
siones diurnas de los B-17F y los B-24D del 
VIII Mando de Bombardeo de EE UU: y con- 
tra el peligroso enemigo apostado en Francia 


y en Bélgica, se lanzaron las fuerzas del Man- 


do de Caza, la 2.* TAF y los bombarderos 
ligeros del 2." Group y la 3.* Ala de Bom- 
bardeo. 


Tribulaciones de los Thunderbolt 

Junio fue el último mes en que el VIII! Man- 
do de Caza de EE UU estuvo a las órdenes 
operativas del Mando de Caza de la RAF. 
Entre las tareas más urgentes a que se veían 
abocadas las unidades de Republic P-47 se ha- 
llaba el desarrollo de un adecuado depósito 
lanzable. En efecto, hubo que descartar un 
depósito defectuoso de 757 litros y lentamente 
empezó a entregarse un depósito nuevo de 
284 litros, mientras los pilotos aprendían a re- 
bajar las mezclas para reducir el consumo de 
combustible. Desde el punto de vista táctico, 
el P-47 había demostrado estar en condiciones 
de igualdad con respecto a los cazas de la 
Luftwaffe, Bf 109G-6 y Fw 190A-5. Pero en 
ese momento los alemanes tenían la ventaja 
de una mayor experiencia. El 12 de junio de 
1943, el 56.” Group reclamaba su primer 
avión alemán abatido. El día siguiente, el 56." 
Group del teniente coronel Hubert Zemke 
abandonaba Horsham a las 9.00 para un 
«Rodeo» sobre Gravelines-Aeltre-Knokke a 
8 230 m. y cuando sobrevolaba Bergues vio 
un Staffel de Fw 190 a 2 135 m. tratando de 
ganar altura. Zemke lanzó la «Patrulla Roja» 
del 61.” Squadron sobre los aviones alemanes 
con el resultado de 3-0-1. 

El mismo día, a las 14.00 horas, tuvo lugar 
«Ramrod» n.” 94 (Abbeville-Drucat). con una 
considerable escolta de cazas. mientras los 
«Bomphoon» del 182.” Squadron partían de 
Pevensey a baja cota con cobertura del 609.* 
Sqn. 48 P-47 del 78.” Group cruzaron Ostende 
a las 14.35, a 8 535 m, y se dirigieron hacia el 
interior, a Saint-Pol. A 8 840 m, sobre Lille, 


se vieron estelas, de modo que el Group au- 
mentó potencia, viró y ascendió: cerca de 
Ypres. avistó muy por debajo un Staffel de 
Fw 190. Dos elementos descendieron para 
atacar, pero se trataba de una de las manio- 
bras preferidas del I1/JG 26, y el 78.” se vio 
rodeado repentinamente por 300 o más Foc- 
ke-Wulf, que acechaban desde el sol, razón 
por la que habían pasado inadvertidos. En el 
combate que siguió, el Gruppe anunció haber 
derribado tres P-47. 

El 26 de junio de 1943, los B-17 atacaron 
Villacoublay, cerca de París. como parte de la 
operación «Ramrod» n.” 108: como manio- 
bras de diversión, los Typhoon bombardearon 
en picado Nernay. mientras los Boston ataca- 
ban Abbeville-Drucat. Intervinieron más de 
300 Spitfire, Typhoon y Thunderbolt como es- 
colta de unas 250 Fortalezas Volantes. Los 
cazas estuvieron muy ocupados desde el pri- 
mer momento. Tan pronto como los Spitfire 
abandonaron sus misiones cerca de Lisieux a 
las 17.45, los B-17 fueron atacados por el 
Stab/JG 2 (mayor Egon Mayer) y el 1/JG 2. 
mientras el I/JG 2 del capitán Biihligen efec- 
tuaba la cobertura superior: los rápidos y 
mortales ataques frontales se cobraron muy 
pronto cinco Boeing, todos pertenecientes al 
infortunado 384." Group. Mientras tanto, ele- 
mentos de la JG 26 cubrían las rutas de retira- 
da. Desde Vitry-en-Artois, cerca de Douai. el 
mayor Wilhelm-Ferdinand Galland condujo 
el 1/JG 26 a Fécamp-Neufchátel. Cerca de 
Forges, el Gruppe consiguió situarse a menos 
de 180 m a popa de la formación de 48 P-47 
del 56.” Group. Los pilotos de Zemke reac- 
cionaron demasiado tarde, cuando ya tenían 
encima los Focke-Wulf. En el ataque sobre 
Neufchátel fueron derribados tres, uno por 
Galland, otro por el teniente Heinz Hoppe y 
el tercero por el sargento primero Gunther 
Scholz; otros tres cayeron en refriegas sobre 
la costa, y el séptimo aparato reclamado por 
el Gruppe fue abatido 10 kilómetros al norte 
de Dieppe. El 56.” Group perdió cuatro pilo- 
tos, y cinco Thunderbolt más regresaron con 
daños o se perdieron. 

Pero paulatinamente. los pilotos de cazas 
de EE UU aprendieron a enfrentarse a la ha- 
bilidad de los Jagdflieger alemanes. y ganaron 
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Es probable que el más famoso grupo de caza de EE UU 
en Europa —tal vez el 4.” pudiera rivalizar con él— 
fuese el 56.* FG, el primer usuario del poderoso 
Republic P-47. En formación escalonada aparece el 
62.* Squadron del Group (foto US Air Force). 


una € experiencia que un día superaría la prue- 


ba del tiempo. El 16 de agosto de 1943. duran- 
te la operación «Ramrod» n.” 203. a Le Bour- 
get, los Groups n.” 4, 78, 56 y 353 se adjudi- 
caron una victoria menor sobre la Luftwaffe. 
A pesar de que el comandante del 353." 
Group, teniente coronel J. A. Morris. no con- 
siguió volver, el 4. Group se distinguió frente 
a los Fw 190 y los Bf 109G: en efecto. anunció 
la cifra récord de 17-15, por una sola pérdida 


Aunque construido en mayores cantidades, el 
Consolidated B-24 nunca alcanzó el prestigio del 
Boeing B-17 en la 8.? Fuerza Aérea, y desempeñó un 
triste papel de segundón en las crónicas periodísticas 
de la época. El equipo de tierra de un B-24 trabaja 
infatigablemente de noche, para preparar las duras 
misiones diurnas (foto US Air Force). 
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propia. El combate, contra el l y el UNVIJG 2, 
tuvo lugar sobre Mantes-Gassicourt y en el 
sector Vernon-Saint Germain. La JG 2 perdió 
14 cazas, y varios más resultaron dañados en 
la batalla, incluido el del teniente Ferdinand 
Muller, Staffelkapitán del 1./J3G 2. Además, 
Le Bourget, Poix, Abbeville, Bernay y 
Amiens-Glisy fueron atacados por B-17 y por 
bombarderos Boston y Typhoon. Al día si- 
guiente, la Jagdgeschwader n.* 26 sufrió la 
pérdida del mayor Galland durante la misión 
Schweinfurt-Regenburg, que costó a los nor- 
teamericanos 60 B-17. 


«Starkey» y las armas V 

En vista de la abrumadora cantidad de ca- 
zas y bombarderos aliados que ahora reco- 
rrían Bélgica y el norte de Francia en todos los 
sentidos, hubiera sido oportuno que el Estado 
Mayor de la Luftwaffe retirara las JG 2 y 26 
del Oeste, para enviarlas a Alemania. Pero no 
pudo hacerlo debido a la necesidad de defen- 
der las construcciones destinadas a servir de 
silos para la nueva línea de armas V (V por 
Verweltungswaffe, o arma de represalia), muy 
principalmente el cohete de combustible líqui- 
do Peenemúnde A-4 y la bomba dirigida Fie- 
seler FZG.76 (Fi-103), conocidas como V-2 y 
V-1, respectivamente. El conocimiento britá- 
nico del desarrollo de estas armas era muy 
limitado todavía, pero ya la noche del 17 al 18 
de agosto de 1943 los Avro Lancaster de la 
RAF bombardearon el centro principal de 
pruebas de Peeneminde, en la costa del Bálti- 
co. No mucho tiempo después, las inmensas 
construcciones de hormigón armado empeza- 
ron a figurar regularmente en los informes de 
los vuelos de reconocimiento fotográfico so- 
bre el norte de Francia. La primera en locali- 
zarse fue la instalación de Watten, unos 13 
kilómetros al nornoroeste de Saint-Omer, en 
el Pas-de-Calais. El ataque a Watten llevado a 
cabo por los B-17 el 27 de agosto de 1943 fue 
uno de los varios lanzados bajo la operación 
llamada «Starkey». 

Esta extravagante operación fue concebida 
por el mariscal del aire T. L. Leigh-Mallory, 


Esta insólita toma de un Boston Mk lll de la RAF fue 
realizada por el artillero ventral de popa de otro 
aparato semejante en la formación, sobre un objetivo 
en Charleroi, Bélgica. A ambos lados del morro 
pueden verse las abultadas parejas de cañones (foto 
Imperial War Museum). 
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en calidad de jefe del Mando de Caza de la 
RAF, y tuvo lugar en la última semana de 
agosto y las dos primeras de setiembre de 


_ 1943. En muchos aspectos tenía una gran se- 


mejanza con la misión de Dieppe, porque se 


centraba en torno a una fingida invasión en. 


Boulogne, y consistía en una operación com- 
binada por aire y mar, destinada a inducir a la 
Luftwaffe a una serie de batallas de desgaste 
«en los momentos y lugares más ventajosos 
para las fuerzas aliadas». Un objetivo secun- 
dario consistía en el logro de la superioridad 
aérea sobre la Luftwaffe y facilitar así las ope- 
raciones subsiguientes contra el continente. 
La operación implicó a la totalidad del Mando 
de Caza de la RAF, la 2.* TAF, parte del 
Mando de Bombardeo de la RAF y el grueso 
de la 8.* Fuerza Aérea de EE UU. 

Durante el tiempo que abarcó la «Starkey» 
(25 de agosto a 9 de setiembre de 1943), las 
fuerzas directamente implicadas perdieron 60 
aviones: 45 cazas y cazabombarderos del 11." 
Group, ocho bombarderos del 2.” Group y 
siete B-26 del VIII Mando de Servicio Aéreo. 
Mientras estuvo temporalmente adscrito a la 
«Starkey», el VIII Mando de Bombardeo per- 
dió cuatro B-17 «escoltados» y 61 «sin escol- 
ta». Las victorias reclamadas en combate su- 
maron 76-11-40 de día y 7-0-2 de noche; la JG 
2 y la JG 26 perdieron 50 cazas (Fw 190 y BF 
109G), más otros 30 con daños, y 45 pilotos 
resultaron muertos o heridos. No se retiraron 
unidades de Alemania ni de ningún otro fren- 
te para ayudar a las apostadas en el Oeste. En 
consecuencia, y no sin cierto alivio, los co- 
mandantes del Aire aliados dieron el carpeta- 
zo definitivo a la operación. 


La ofensiva «Crosshow» 

En el mes de octubre de 1943 se realizaron 
varios cambios en la composición tanto de las 
fuerzas aéreas aliadas como de las alemanas. 
Apenas iniciado el mes, se estableció en Gran 
Bretaña la 9.* Fuerza Aérea de EE UU al 
mando del mayor general Lewis H. Brereton. 
El 16 de octubre, el IX Mando de Bombardeo 
de EE UU (brigadier general Samuel E. An- 
derson) se hizo cargo de los B-26 que equipa- 
ban los Groups n.*” 322, 323, 386 y 387. El IX 
Mando de Caza recibió el primer ejemplar de 
North American P-51B-1NA Mustang salido 
de fábrica, y en noviembre el 354.” Group de 
caza comenzó a utilizar los servicios de este 
excelente caza de gran autonomía. Inicial- 
mente, los Marauder siguieron realizando las 
tareas que habían constituido su rutina diaria 
desde julio, es decir, «Ramrods» contra las 
bases de la Luftwaffe en Francia, Países Bajos 
y Bélgica. Las bases más visitadas eran las que 
ocupaban las JG 2 y 26, esto es, Lille-Vende- 
ville, Denain, Vitry-en-Artois, Bernay, Tric- 
queville, Evreux-Fauville, Conches, Saint- 
André-de-l'Eure y otras. 

Los últimos reveses provocaron la completa 
reorganización del arma de caza de la Luft- 
waffe, y la destitución del General der Flieger 
Josef Kammahuber como comandante del XII 
Fliegerkorps. El Korps de la Luftwaffenbefe- 
hlshaber Mitte fue disuelto, y el nuevo I Jagd- 
korps quedó bajo el mando del mayor general 
Josef Schmid, con las Jagddivisionen n.” 1, 2, 


El Lockheed P-38 Lightning era 
deficiente en tonel y más bien torpe en 
el combate cerrado, pero su gran 
autonomía, su capacidad de carga de 
bombas y sus buenas cualidades de 
vuelo, hacían de él un aparato valioso. 
Este P-38J-10 fue asignado al 338.” 
Squadron de caza del 55.” Group de 
caza, con base en Nuthampstread a 
finales de 1943. 


3 y 7 subordinadas a él. En el norte de Francia 
/se formó el II Jagdkorps a partir del Stab 
Hóherer Jafú West a las órdenes del mayor 
general Werner Junck, con las Jagddivisionen 
n.* 4 y 5 subordinadas a él, más un denomina- 
do Jafi Brittany. En Francia, las JG 2 y 26 se 
ampliaron con un complemento de cuatro 
Staffeln por Gruppe, y el capitán Klaus 
Quaet-Faslem, con su 1/JG 3, fue destinado a 
Lille-Vendeville a cambio del MIG 26 del 
capitán Mietusch, a quien se trasladó a Ale- 
mania. 

La lucha aérea era continua, pues los Jagd- 
gruppen entraban en acción cada vez que las 
condiciones meteorológicas permitían a los 
aliados enviar misiones. Las Jagdgeschwáder 
fueron duramente castigadas el 20 de octubre 
de 1943. A las 9.30 se lanzó la operación «Ro- 
deo» n.” 263 en tres partes: en la primera, los 
squadrons de Spitfire Mk XII (n.* 41 y 91) de 
Tangmere limpiaron el sector comprendido 
desde 32 km al norte de Trouville hasta 
Evreux-Beaumont-Tricqueville; en la segun- 
da parte, dos squadrons de Spitfire Mk IX 
provenientes de Detling y Kenley cubrieron el 
área de Beauvais (el I/JG 26 tenía su base en 
Beauvais-Tille), bajo el control radar AMES 
Tipo 16, mientras los Spitfire Mk IX de Horn- 
church y North Weald barrían el área Lille- 
Vitry. Se había ordenado a todas las alas que 
permanecieran por debajo de los 150 m hasta 
la hora cero (9.30), y se dejó al criterio de los 
jefes de Ala la altura y la retirada. El mayor 
botín lo obtuvo el Ala Tangmere, al mando 
del comandante de Ala R. H. Harries. El 
Spitfire Mk XII con motor Griffon era exce- 
lente a baja y media cota, y la táctica de los 
Squadrons n.” 41 y 91 consistió en volar bajo 
y esperar que los atacaron. Eso requería san- 
gre fría. El Ala cruzó la costa francesa en Fé- 
camp y tomó rumbo a Evreux (base del 
Stab/JG 2) a 2 440 m; cuando el Ala se halla- 
ba entre Rouen y Evreux, divisó 30 o más Fw 
190 y Bf 1096 de los 1 y I/JG 2 contra el sol, 
1 500 m por encima de la formación, a punto 
de lanzarse al ataque. Muy pronto los ágiles 
Spitfire Mk XII demostraron su superioridad, 
para terminar reclamando 9-0-1, sin pérdidas 
propias. 

Ese mismo día la JG 26 sufrió otro ataque 
en Diren, en el que resultaron abatidos seis 
fw 190 por los P-47 de los Groups n.” 56 y 
79, sobre las Ardenas. Las pérdidas de pilotos 
de caza alemanes experimentados se hicieron 
sentir. El 24 de octubre, uno de los ases de la 
JG 26, el capitán Kurt Ebersberger, resultó 
muerto en combate con dos Mustang IA del 
400.” Squadron canadiense: su Fw 190A-6 
(WNr. 550440) se estrelló cerca de Hesdin. 

El nuevo Lockheed P-38H Lightning había 
entrado ya en acción con los Groups de caza 
n.” 20 y 55. El 25 de noviembre, mientras 
operaba en la región de Hazebrouck-Lille, el 
55.” Group del teniente coronel Jack S. Jen- 
kins fue atacado por el I1/JG 26, y en los com- 
bates consiguientes el comandante del Grup- 
pe, mayor Johannes Seifert (que contaba con 
S5 victorias) colisionó con el P-38 del teniente 
Manuel Aldecoa y murió al estrellarse su Fw 
190A-6 cerca de Merville. Pérdidas como és- 
tas eran irrecuperables. 


A pesar de que las otrora orgullosas 
anidades de Zerstórer (destructores) de 
2 Luftwaffe ya no se consideraban 
»wencibles, continuaban volando 
ralerosamente tanto de día como de 
»áche. Este Messerschmitt Bf 110G-2 
perteneciente al 5./2G76, con base en 
Crossenhain a finales de 1943, fue 

uno de los primeros en utilizar motores 
DB 605. 


La construcción de los misteriosos silos en 
el norte de Francia siguió alarmando a los co- 
mandantes aliados. El 28 de octubre de 1943, 
diapositivas de reconocimiento fotográfico 
mostraron una rampa situada en Bois Carré, y 
cuyo eje apuntaba a Londres. No cabía duda 
acerca de la naturaleza de tales instalaciones. 
El 5 de noviembre de 1943, el 2.” Group y el 
IX Mando de Bombardeo de EE UU dieron 
comienzo a una vigorosa serie de operaciones 
contra el cuartel central de la Organización 
Todt en Audinghen, y en el mismo mes se 
lanzaron nuevos ataques contra las instalacio- 
nes de Sottevast y Martinvaast en la península 
de Cotentin. La campaña contra las armas V 
se llamó en clave operación «Crossbow», y las 
instalaciones de dichas armas recibieron el 
nombre de «Noball». 

Mientras tanto, el Mando de Caza de la 
RAF se disolvió y sus fuerzas se dividieron 
entre la Defensa Aérea de Gran Bretaña 
(ADGB) y la Fuerza Expedicionaria Aliada 
del Aire (AEAF), esta última, al mando del 
mariscal del Aire T. L. Leigh-Mallory, con- 
trolaba también a la 2.* TAF de la RAF y a la 
9.* Fuerza Aérea del Ejército de EE UU para 
la preparación de «Overlord». Las fuerzas 
aliadas se agrupaban. Alemania sufría los 
continuados ataques nocturnos del Mando de 
Bombardeo de la RAF, mientras los Jagd- 
eruppen diurnos habían obtenido un respiro 
temporal con su victoria sobre el VIII Mando 
de Bombardeo de EE UU en Schweinfurt, en 
octubre; pero ya se cernía sobre ellos la nueva 
amenaza de la 15.* Fuerza Aérea de EE UU, 
cuyos objetivos eran los Balcanes, los campos 
petrolíferos de Ploesti y los bastiones del sur 
del Reich, desde sus bases en torno a Foggia, 
en Italia. En los cielos del norte de Francia y 
Bélgica, los pocos Jagdgruppen allí destinados 
se hallaban bajo una continua presión. Tanto 
la JG 2 como la JG 26 respondieron a los 
intentos aliados de bombardear los emplaza- 
mientos de V-1 en diciembre de 1943, y resul- 
taron duramente castigadas en el proceso. 


Habían recibido pocos refuerzos, y a menudo 
se les privaba de sus mejores Staffeln para 
misiones defensivas en el Reich. Fueron las 
primeras en soportar el embate de las ofensi- 
vas de cazas de la RAF en 1941, y nuevamen- 
te en 1942, Ese año experimentaron nuevos 
método para combatir a los B-17 y los B-24 de 
la 8.? Fuerza Aérea. Ambas Geschwáder se 
mantuvieron en primera línea hasta julio de 
1943, en que los compromisos que debían cu- 
brir rebasaron los recursos disponibles, y en 
diciembre de ese año ambas se reservaron ex- 
clusivamente para acciones contra la 8.* Fuer- 
za Aérea. Por primera vez desde 1940, los 


En realidad, el Dornier Do 217 nunca fue un buen caza 
nocturno y su producción total para esta tarea sólo fue 
de 364 ejemplares. En 1943 se fabricaron unos 200 
ejemplares más, casi todos del tipo Do 217N-2, con 
Lo DB 603A refrigerados por líquido (foto US Air 
Force). 


Ofensiva en el Oeste 


El Typhoon Mk IB demostró ser muy eficaz a baja cota; 
sus fallos estructurales se debieron, no a debilidad 
alguna, sino a un defecto en el estabilizador/timón de 
profundidad, que provocó graves vibraciones de 
bataneo. He aquí uno de los primeros Mk IB con 
puertas de tipo automóvil, en servicio con el 56.* 
Squadron. 


cielos del norte de Francia estaban relativa- 
mente a salvo de las depredaciones de los ca- 
zas alemanes. 


Próximo capítulo 
Preparativos 
para «Overlord» 


Grandes Aviones del Mundo 


Sikorsky S-61 
Sea King 


Nacido para tareas especificamente antisubmarinas, el Sea King se ha 
construido en múltiples variantes civiles y militares y en diversos países. 
Veintidós años después de su primer vuelo, la guerra de las Malvinas 
ha confirmado su eficacia en una amplia gama de misiones de 
primera línea. 


Los Sea King de la US Navy llevaron a cabo las operaciones de recuperación de los 
astronautas del proyecto Apolo en el océano, desde 1969 en adelante. Mientras los 
hombres rana realizan la tarea de inspeccionar la cápsula, los tres astronautas son 
izados por medio de un camarín especial. En esta ocasión el helicóptero es el BuAer 
152711, por entonces un SH-3D y en la actualidad convertido al estándar SH-3H 
(foto Sikorsky). 
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Si se exceptúa el más bien desafortunado Bell HSL-1, el primer 
helicóptero diseñado para tareas ASW (antisubmarine warfare, 
guerra antisubmarina) fue el Sikorsky S-58 HSS-1, conocido inevi- 
tablemente en la US Navy como Hiss-1 (Silbido-1) desde su entra- 
da en servicio, el 30 de junio en 1952. Su único motor a pistón de 
gran tamaño significaba un cierto riesgo en Operaciones sobre el 
mar a largas distancias, pero el perfeccionamiento de los turboejes 
a turbina de gas transformó completamente la capacidad y seguri- 
dad de los helicópteros, y el HSS-2 (Hiss-2), que reemplazó al tipo 
anterior en los años sesenta, fue el primer helicóptero capaz de 
efectuar no sólo misiones antisubmarinas sino servicios comerciales 
de aerolínea con mal tiempo o de noche. Tal como podía preverse, 
el HSS-2 ha conducido a una larga familia de helicópteros. 

La base para el Hiss-2, que recibió el número tipo S-61 de Si- 
korsky, fue el motor turboeje T58, desarrollado por General Elec- 
tric según contrato con la US Navy firmado en 1957. Su potencia 
era similar a la del motor a pistón del Hiss-1, pero pesaba sólo 125 
kg en comparación con los 680 kg del anterior, lo que permitió la 
instalación de dos con un peso menor que en el Hiss-1. Además, se 
pudo mejorar el diseño del helicóptero situando los dos motores 
junto al cubo del rotor, sobre el fuselaje, mientras el del Hiss-1 
estaba instalado en el morro y accionaba las hélices a través de un 


Este SH-3D (posteriormente convertido al estándar SH-3H), BuAer 154107, lleva las 
insignias del Squadron HS-2 «Red Falcons», con base en North Island. En la 
fotografía, que ha sido tomada en la bahía de San Diego, lanza un torpedo buscador 
Mk 46 de prácticas mediante un paracaídas. Estos aparatos llevan normalmente un 
solo torpedo bajo el ala embrionaria de babor; el peso de dicha arma es de 250 
kilogramos (foto US Navy). 


Uno de los mayores clientes de 
exportación de los S-61 producidos por 
Sikorsky ha sido Malaysia, que adquirió 
38 S-61A Nuri. Esta variante ha sido 
prevista y equipada para transporte de 
carga y pasajeros en versión civil y 
militar, salvamento con torno de 
izamiento, fotografía y otras varias 
misiones. 


eje diagonal que atravesaba la cabina. Con la nueva configuración, 
el puesto del piloto podía colocarse en la proa, y el conjunto diná- 
mico completo (motores, ejes de transmisión, reductores y rotores) 
no robaba espacio al puesto de pilotaje o la cabina. 

Quizá más importante aún era el hecho de que un solo helicópte- 
ro tuviese capacidad para cargar los sensores antisubmarinos y el 
armamento, de forma que el nuevo S-61 podía llevar a cabo su 
misión solo, sin más ayuda. Previamente se necesitaban dos heli- 
cópteros, un «cazador» y un «asesino» (hunter-killer tacticas). Ade- 
más, Sikorsky diseñó el S-61 con casco de hidrocanoa y un tren 
retráctil en los flotadores estabilizadores laterales, consiguiendo así 


TENTERA UDARA DIRAJA MALAYSIA 


ES si 
rs 


características anfibias y mayor capacidad de supervivencia en el 
improbable caso de un amaraje con mal tiempo. El diseño básico 
del S-61 mantenía la estructura completamente metálica de los 
anteriores helicópteros Sikorsky, con fuselaje semimonocoque y 
soporte del rotor de cola del tipo deriva, con un solo estabilizador 
horizontal fijo en el lado derecho. Aunque se estudiaron rotores 


La última de las versiones polivalentes (SAR y antisubmarina) construidas por 
Westland, el Sea King HAS.5, se distingue por su gran radomo dorsal, que aloja un 
radar MEL Sea Searcher capaz de detectar la posición del submarino enemigo a gran 
distancia (foto Westland). 
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Grandes Aviones del Mundo 


rígidos y otros tipos avanzados, se decidió adoptar el tipo tradicio- 
nal articulado, con los engranajes de la transmisión lubricados por 
aceite. El cubo era ligeramente mayor que el del S-58 (Hiss-1) pero 
llevaba cinco palas en lugar de cuatro, de mayor longitud y cons- 
truidas en la forma tradicional, con larguero de aleación de alumi- 
nio y bordes de fuga en estructura de panal de abeja. El combusti- 
ble se alojó en tres células flexibles bajo el piso, dejando libre la 
cabina para aviónica y equipo, más dos operadores de sonar. Se 
había pedido que el sistema de control de vuelo incluyera autoesta- 
bilización para reducir el cansancio de los tripulantes (incluso con 
dos pilotos lado .a lado), y el diseño incluyó dispositivos de vuelo 
estacionario automático a altura predeterminada para hacer des- 
cender un sonar sumergible, en las misiones de búsqueda. Otro 
requerimiento fue la capacidad para una carga de armas de 380 kg, 
más todos los sensores y el combustible necesario para una misión 
de cuatro horas de duración. 


Un paso de gigante 


Aunque la designación HSS-2 sugería una mera variante del 
helicóptero antisubmarino original, el S-61 constituía probable- 
mente el mayor avance en la historia del helicóptero, de una nove- 
dad radical en muchos aspectos. La autorización se recibió el 24 de 
diciembre de 1957, y el prototipo HSS-2, con la designación de la 
compañía S-61B, cumplió su primer vuelo el 11 de marzo de 1959. 
La designación S-61A se reservó a una versión en proyecto de 
transporte polivalente sin equipo antisubmarino. Los vuelos de 
pruebas constituyeron un completo éxito, gozando las tripulacio- 


El Sikorsky CH-3C fue ampliamente empleado en Vietnam, básicamente en el papel 
de salvamento. Aquí vemos un ejemplar de la USAF en vuelo estacionario sobre un 
Northrop F-5 derribado (foto US Air Force). 
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Corte esquemático del Westland 
Sea King HAS Mk 5 
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Estructura estabilizador fijo 
Descargas estáticas 

Luz navegación cola 

Baliza anticolisión 

Caja engranajes rotor cola 
Rotor cola 

Mecanismo cambio paso palas 
Eje transmisión rotor 
Estructura soporte cola 

Panel borde de fuga, en fibra 
de vidrio 

Caja transmisión eje 
intermedio 

Acoplamiento eje 

Bisagras plegado soporte cola 
Antena traspondedora 
Sección transversal pala rotor 
Contrapeso pala 

Masas de balance 

Larguero aluminio sección 
enD 

Mecanismo mando rotor cola 
Estructura cono cola en 
costillas y larguerillos 

Eje transmisión rotor cola 
Carenado dorsal 

Antena UHF 

Cojinetes eje 

Anillo elevación 

Junta fuselaje y cono cola 
Pasarela mantenimiento 
Conducto purga combustible 
Rueda de cola fija 
Articulación suspensión rueda 
cola 

Fijación pata rueda de cola 
Torpedo Mk 46 

Hélices torpedo 

Contenedor paracaídas 
Carga profundidad Mk 11 
Abrazaderas soporte armas 
Lanzadores armas (4) 

Piso cabina 

Contenedor señalizadores 
fumígenos 

Manija compuerta 

Mamparo trasero cabina 
Bancada radar exploración 
Radar de exploración MEL Sea 
Searcher 

Cable antena HF 

Paneles insonorización cabina 
Torno izamiento 

Proyector torno 
Receptor-transmisor del 
traspondedor 
Receptor-transmisor del radar 
Estación proceso datos 
(Marconi LAPADS) 

Ventana escape en 
emergencia 

Tubo lanzamiento sonoboyas 
Soporte orientable asiento 


54 
55 


56 
57 
58 


59 


60 
61 
62 


63 
64 
65 
66 
67 


68 
69 
70 
71 
72 


73 
74 


75 
76 
77 


78 


El 65-12800 de la USAF es el último de 
los 75 transportes CH-3C construidos al 


Conexión llenado combustible 
a presión 

Sonar de inmersión Plessey 
Tipo 195 

Saco flotación (inflado) 
Botellas inflado saco flotación 
Cubiertas accesos bomba de 
achique 

Depósitos combustible bajo el 
piso, 3 200 | en cinco 
alojamientos 

Larguero principal fuselaje 
Estibas sonoboyas 

Palancas mando torno 
izamiento 

Compuerta deslizable carga 
Raíl compuerta carga 
Paneles presentación datos 
Asiento operador sonar 
Asiento observador radar 
babor 

Soportes instrumentación 
radar y sonar 

Estructura soporte caja 
transmisión 

Conectores sistema hidráulico 
Refrigerador aceite 

Escape de aire refrigerador 
aceite 

Carenado cola cabeza rotor 
Botellas sistema extinción 
incendios motor 

Asidero 

Alabes refrigerador aceite 
Unidades accesorias caja 
transmisión 

Martinetes hidráulicos mando 
cabeza rotor (3) 


rediseñar la célula del S-61R con tren de 
aterrizaje triciclo y compuerta trasera de 
carga. La toto pertenece a la convención 
anual «Guillermo Tell» de 1976, 
celebrada en la base de Tyndall; en la 
instantánea, lanza un blanco 
supersónico BQM-34E. En la actualidad 
ha sido convertido a la versión 
repotenciada CH-3E (foto US Air Force). 
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Caja principal transmisión 
Mecanismo placa deslizante 
Varillas mando incidencia 
palas 

Fijaciones palas 

Pala maestra rotor (no 
plegable) 

Posición plegado palas 2 y 5 
Carenado cabeza rotor 
Depósito aceite 

Juntas plegado palas 
Mecanismo cabeza rotor 
Rejillas refrigeración 

Escape motor 

Estructura techo cabina 
Asidero-estribo plegable 
Anillo elevación 

Montante soporte aterrizador 
principal 

Estribos 

Amortiguador aterrizador 
Alojamiento aterrizador 

Luz navegación estribor 
Pata aterrizador 

Vástago refracción 

Ruedas (2) aterrizador estribor 
Ala embrionaria 

Estribo plegable 

Depósitos combustible 
Conducto aire cabina 
Alojamiento sonar inmersión 
Tambor cable sonar 
Mecanismo accionamiento 
torno sonar 

Grabadora 

Cubierta soporte motor 
Turboeje Rolls-Royce Gnome 
H 1400-1 


N 
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Uno de los usuarios de los Sea King con 
camuflaje terrestre es la Force Aérienne 
Belge, que dispone de cinco Mk.48 
producidos por Westland. Cuatro de 
ellos son transportes SAR, y el quinto, 
especialmente acondicionado, está a 
disposición de la familia real y de los 
ministros del gobierno. 
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+ Entre los usuarios de los Westland Sea 
King en versión de salvamento se 
encuentran las Fuerzas Aéreas de 
Noruega, con 11 aparatos Mk.43 que 
equipan el escuadrón n.” 330, con base 
4 en Bodó. Usualmente, hay parejas de 
Sea King destacadas en Banak, Orland y 


| a Sola (Stavanger). Westland también 
* ha entregado un Sea King Mk 43A 
más potente. 
112 Mamparo cortafuegos 117 Toma de aire motor estribor 124 Calefactor cabina 134 Palanca frenado rotor 139 Panel transparente superior 
compartimiento motor 118 Montante bancada motor 125 Larguero casco 135 Paneles superiores 140 Paneles parabrisas 
113 Góndola carenado motor 119 Deflectortoma de aire 126 Alojamiento equipo eléctrico deslizables 141 Limpiaparabrisas 
babor 120 Tubo pitot ) 127 Piso cabina 136 Cables mando motores 142 Sonda temperatura aire 
114 Depósito aceite motor 121 Articulaciones varillas mando 128 Extintor 137 Sección superior acceso 143 Asiento copiloto 
115 Toma de aire motor babor 122 Toma de aire sistema 129 Ventana lateral deslizable cabina (abierta) 144 Dorso panel instrumentos 
116 Alojamiento sistema calefacción y ventilación 130 Asiento piloto 138 Tubo pitot 145 Consola central 
encendido motor 123 Computadores control 131 Mamparo cabina 146 Palanca mando paso cíclico 
combustible 132 Soporte radio 147 Revés panel instrumentos 


133 Puerta acceso babor 148 Pedales control guiñada 

149 Panel visión hacia abajo 

150 Equipo electrónico y radio 

151 Baliza anticolisión 

152 Antena direccional 

153 Luz retráctil aterrizaje y 
carreteo 

154 Luces aterrizaje vertical 

155 Compuerta abisagrada acceso 
compartimiento proa 

156 Compartimiento baterías 

157 Rejillas toma de aire 

158 Antena VHF 
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Distinguibles por su esquema amarillo 
brillante, los Westland Sea King HAR.3 
de la RAF son los más recientes 
aparatos de salvamento utilizados en las 
costas y regiones montañosas 
británicas. Sustituyen a los Whirlwind 
HAR.10 desde principios de 1978. 
Nominalmente están asignados al 202." 
Sqn. de Lossiemouth, Escocia, pero se 
encuentran destacados por parejas en 
Boulmer (patrulla A), Leconfield (pat. 
B), Coltishall (pat. C) y Lossiemouth 
(pat. D). Están equipados con motores 
H.1400-1 y rotores de cola de seis palas; 
su tripulación de vuelo la integran dos 
hombres, más un encargado de los 
sistemas electrónicos y de operar el 
torno de izamiento, y un ayudante. Las 
ayudas a la navegación incluyen radar, 
Doppler y un computador. 
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Westland Sea King 


Especificaciones técnicas 

Westland Sea King HAS.3 

Tipo: helicóptero SAR (búsqueda y salvamento) 

Planta motriz: dos turboejes Rolls-Royce Gnome 
H.1400-1 de 1 660 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 274 km/h; velocidad de 
crucero 208 km/h; velocidad vertical de trepada 119 m por 
minuto; techo de servicio con un solo motor 1 220 m; 
autonomía con combustible normal 1 230 km 


. Pesos: básico alrededor de 5 600 kg con total equipo 


Operacional; máximo en despegue 9 525 kg 


Dimensiones: diámetro del rotor principal 13,90 m; 
longitud del fuselaje 17,01 m; altura 4,85 m; superficie 
discal del rotor principal 280,47 m? 

Armamento: normalmente va 

desprovisto de él E 
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nes de una seguridad anteriormente nunca vista en operaciones en 
mar abierto con helicópteros. Sikorsky declaró que, respecto al 
HSS-1, la capacidad de búsqueda era 10 veces mayor, y que el 
nuevo aparato contaba con una relación coste-eficacia cuatro veces 
superior. Bendix contribuyó con el sonar AQS-13, con haz de 1802 
en lugar de 10%, y Ryan con el radar Doppler y radioaltímetro 
APN-130. La compañía hermana Hamilton Standard proporcionó 
la autoestabilización. Para la operación desde portaeronaves se le 
dotó de plegado asistido de las palas, así como de plegado manual 
de la cola a partir de un punto alineado con las palas principales 
plegadas. 

Los primeros Hiss-2 iban propulsados por motores T58-6 de 
1 050 hp y su peso estaba limitado a 8 165 kg, pero incluso así uno 
de ellos batió el récord mundial de velocidad en helicóptero, a 
338,9 km/h. A partir del 20.” ejemplar aproximadamente, se intro- 
dujo el motor T58-8 de 1 250 hp, lo que elevó el peso total a 8 664 
kg en despegue. Se le asignó el sobrenombre de Sea King (Rey del 
Mar) y en la designación racionalizada de 1962 la designación HSS- 
2 fue reemplazada por la de SH-3A. Sikorsky construyó 255 ejem- 
plares de este modelo, a los que siguieron sin interrupción 74 SH- 
3D Sea King con motor T58-10 de 1 400 hp, un peso bruto de 9 299 
kg y amplias mejoras en la aviónica. 


El cuarto Westland Sea King Mk 50 de los 12 suministrados a la Royal Australian 
Navy, sumergiendo un sonar Bendix AQS-13B. El Mk 50 fue el primer modelo 
repotenciado con motores Gnome H.1400-1, rotor de cola de seis palas y otras 
mejoras (foto Westland). 
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Este helicóptero pertenece a la serie 
original de 56 Westland Sea King HAS.1 
construidos en Yeovil en 1969-72 para 
los escuadrones antisubmarinos de la 
Royal Navy. Ha sido ilustrado con el 
aspecto que ofrecía en 1976 mientras 
servía a bordo del HMS Ark Royal, 
encuadrado en el 824.* Sqn. Todos los 
Mk.1 Sea King fueron posteriormente 
mejorados al estándar HAS.2, y 
actualmente están siendo reconstruidos 
como HAS.5. 
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Este SH-3D, construido por Agusta y con las insignias del 3.* Gruppo de la 
Marinavia italiana, es una de las primeras 24 unidades antisubmarinas construidas 
en Italia. Hacia finales de 1982, una nueva serie de SH-3H Sea King 

embarcaron en el portaeronaves Garibaldi (foto Agusta). 


También se construyó una versión de transporte VIP del SH-3A, 
el VH-3A, del que adquirió cinco ejemplares la US Army y otros 
tantos el US Marine Corps, en Washington. En 1962, la USAF 
pidió prestados tres SH-3A para transportar hombres y suministros 
entre la base aérea de Otis y las plataformas de radar Texas Tower 
en el Atlántico. Se designaron CH-3B, y aligerados de equipo 
proporcionaban capacidad interna para 27 pasajeros o hasta 2 268 
kg de carga. Se adquirieron otros tres, del tipo utilitario S-61A. La 
USAF utilizó los CH-3B para apoyo a los silos de misiles y en 
misiones de recuperación de vehículos de control remoto (RPV); y 
aparecieron también los primeros usuarios extranjeros, encabeza- 
dos por las Reales Fuerzas Aéreas de Dinamarca y Malaysia. 


Servicio en aerolíneas 


La primera versión para líneas aéreas no utilizó el nombre de 
Sea King, y fue el S-61L, que voló por primera vez el 6 de diciem- 
bre de 1960. Carecía de características anfibias, y llevaba simple- 
mente ruedas gemelas sujetas por medio de montantes en «V»; la 
zona bajo el piso no sólo se empleaba para alojar el combustible, 
sino como compartimiento de equipaje. La sección delantera del 
fuselaje se alargó 1,27 m para acomodar a 30 pasajeros en 10 filas 
triples de asientos (sólo 22 pasajeros en condiciones tropicales), 
más una tripulación de dos pilotos y una azafata. Dos de los usua- 
rios más importantes, New York Airways y Los Angeles Airways, 
adquirieron esta versión, pero casi nadie más lo hizo. La mayoría 
de las máquinas civiles subsiguientes eran del tipo anfibio S-61N 
(123 de 136), cuyo primer vuelo tuvo lugar el 7 de agosto de 1962. 
Tenía el mismo fuselaje alargado del S-61L, y el casco, los flotado- 
res y el tren replegable casi idénticos a los del Sea King. Desde 
1969, el S-61N Mk II introdujo una transmisión mejorada y amorti- 
guadores de vibración más eficaces; la producción de esta variante 
(acelerada por las operaciones mundiales de petróleo en aguas 
costeras) prosiguió hasta mediados de 1980. Actualmente el S-61 
comercial ha cumplido más de un millón de horas de vuelo y es aún 
el principal helicóptero IFR (Instrument Flight Rules, reglamento 
de vuelo instrumental) para las tareas de exploración marítima 
petrolera. 

Volviendo a 1962, la US Air Force quedó tan impresionada por 
sus CH-3B prestados, que pidió a Sikorsky una versión a propósito 


La Marineflieger de Alemania Federal 
es el mayor usuario de los Westland Sea 
King, con 22 helicópteros Mk 41 
entregados en 1972 para misiones de 
salvamento. Fueron asignados al MFG 
5, con base en Kiel-Holtenau y 
destacamentos en Sylt, Borkum y 
Heligoland. 


para la USAF, con tantos cambios que recibió la denominación de 
la compañía S-61R; el modelo inicial fue designado CH-3C en la 
USAF. Propulsado por motores T58-1 de 1 300 hp, se distinguía 
por su rampa de acceso trasera, que permitía cargar vehículos o 
equipo voluminoso en una amplia bodega con capacidad para 2 286 
kg de carga, o bien 30 asientos o 15 camillas. Mantenía capacidad 
anfibia con un tren de aterrizaje triciclo cuyos aterrizadores princi- 
pales de ruedas dobles se replegaban en los balancines traseros. 
Después de construirse 41 CH-3C, la producción cambió en 1966 al 
CH-3E, con motores T58-5 de 1 500 hp. Se fabricaron 42 ejempla- 
res en este estándar, al que se convirtieron posteriormente todos 
los CH-3C. 


Los Alegres Gigantes Verdes 


Para cumplir. una necesidad específica, la de recuperar tripula- 
ciones derribadas en Vietnam, la USAF adquirió otros 50 helicóp- 
teros, designados HH-3E, con numerosas modificaciones para ope- 
rar en combate. Estos cambios incluían blindaje, depósitos exter- 
nos lanzables, sonda telescópica de reaprovisionamiento en vuelo 
compatible con el KC-130 y el HC-130P, y diversos esquemas de 
armamento que incluían normalmente dos ametralladoras de 12,7 


mm que se disparaban a través de las ventanillas de la cabina. La 
experiencia demostró que era posible elevar el peso en despegue 
de estas máquinas tan útiles hasta 10 002 kg, el mayor para cual- 
quier variante del S-61 por entonces. El CH-3E fue elevado al 
mismo peso, así como el modelo final S-61R, el HH-3F Pelican de 
búsqueda y salvamento, del que se construyeron 40 ejemplares 
para el US Coast Guard desde 1968. El éxito alcanzado por el HH- 
3E en el Sureste asiático motivó el apodo de Jolly Green Giant 
(Alegre Gigante Verde, de una conocida marca de maíz en lata). 
Este apodo se convirtió en nombre oficial e incluso se trasladó a la 
bastante más potente serie HH-53, que pasó a ser el Super Jolly. 

En 1971, el desarrollo ininterrumpido de la versión antisubmari- 
na y las nuevas armas marinas llevaron a la aparición del SH-3H. 
Propulsado por motores Dash-10, el SH-3H lleva un radar LN- 
66HP bajo el fuselaje para detección de misiles antibuque; posee 
también un sensor MAD (detector de anomalías magnéticas) bajo 
el flotador derecho, 24 tubos de lanzamiento de bombas marcado- 
ras de humo en el izquierdo, un gran contenedor para lanzamiento 


Este Westland Commando, financiado por Arabia Saudí, pertenece al lote inicial de 
serie para las Fuerzas Aéreas Egipcias. Aquí aparece en las pruebas de evaluación, 
con lastre en vez de armas en los soportes exteriores (foto Westland). 
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de chaff antirradar en el costado izquierdo del fuselaje, sistemas 
mejorados de sensores sumergibles pasivos y activos de sonar, y 
capacidad para lanzar torpedos con paracaídas de estabilización 
incluso en vuelo estacionario. 


Producción bajo licencia 


Versiones antisubmarinas básicamente similares al SH-3A se 
vendieron a Japón (1962) y Canadá (1963), y posteriormente a la 
Armada de España (SH-3D), y a las de Brasil y Argentina; tam- 
bién se suministraron versiones de salvamento y utilitarias del S- 
61A a Malaysia y Dinamarca, y una de transporte VIP a Indonesia. 
La Fuerza Marítima de Autodefensa del Japón encabezó los pedi- 
dos de fabricación bajo licencia por un consorcio dirigido por Mit- 
subishi, que hasta ahora ha entregado 123 S-61B y S-61 B-1 ASW 
(básicamente similares al SH-3A, con mejoras de detalle) y 10 S- 
61A-1 de salvamento, así como un S-61A-1 y tres S-61A para la 


Este vistoso Sikorsky S-61N, entregado en junio de 1980 a una empresa californiana 
de explotación forestal, fue el último ejemplar S-61 comercial. El programa de 
fabricación duró 19 años y dio 13 helicópteros civiles S-61L y 123 S-61N, la mayoría 
de los cuales aún siguen en activo (foto Sikorsky). 


% Los Westland Sea King 50 son los 
helicópteros antisubmarinos 
normalizados en el Grupo del Arma 
Aérea de la Armada australiana, y se 
encuadran en el Squadron HS-817. 
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Sea King sobre la cubierta del HMS Hermes durante el conflicto de las Malvinas, en 
abril de 1982. Curiosamente, este helicóptero era empleado por británicos y 
argentinos; los 50 ejemplares utilizados por la Task Force británica mostraron una 
considerable capacidad antisubmarina y de asalto (foto Associated Press). 
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La mayor compañía de helicópteros 
civiles del mundo, Okanagan 
Helicopters of Canada, emplea en sus $- 
61 de pasajeros este brillante esquema 
de pintura, que ayuda a la localización 
de los helicópteros accidentados al 
contrastar acusadamente con la nieve 0 
el hielo. Este ejemplar es un S-61L no 
anfibio, con tren fijo. 


Expedición Antártica japonesa. Los canadienses compraron en to- 
tal 41 ejemplares, inicialmente denominados CHSS-2 y actualmen- 
te CH-124, de los que 37 fueron montados por United Aircraft of 
Canada (parte del grupo United Technologies al que pertenece 
Sikorsky). 

Gran Bretaña adoptó el S-61 como helicóptero antisubmarino de 
la Royal Navy, tras fracasar en la construcción de un modelo pro- 
pio (Westland WG.1) por la pretensión imposible de combinar las 
necesidades de la Marina con las de la RAF y el Ejército, en un 
modelo común de helicóptero de transporte pesado. El 27 de junio 
de 1966 la Royal Navy pidió 60 helicópteros designados Westland 
Sea King HAS. 1, a un precio fijo de cerca de 24 millones de libras. 
De ellos, 56 fueron construidos en Yeovil, sobre el estándar básico 
SH-3D pero con motores Rolls-Royce Gnome H.1400 (1 400 hp, 
con sistema electrónico de control Hawker Siddeley) y amplio 
equipo y aviónica británica incluidos el sistema de control de vuelo 
Newmark Mk 31 (versión simplificada del Mk 30 utilizado en el 
Wessex HAS.3), radar Doppler Marconi, sonar Plessey tipo 195 y 
radar Ekco AW931 en posición dorsal. 

El 30 de junio de 1974, voló el primero de 12 Westland Sea King 
Mk 50 para la Armada australiana, con motores Gnome H.1400-1, 
transmisión mejorada y otros muchos perfeccionamientos, incluido 
un rotor de seis palas. El Mk50 puede volar misiones antisubmari- 
nas y de salvamento, abastecimiento vertical, transporte táctico y 
evacuación médica, así como autotransporte. Dos años después 
apareció el HAS.2 de la Royal Navy, con mejoras similares y del 
que se han construido 21 ejemplares con sistemas perfeccionados 
de navegación, una tripulación de vuelo compuesta por dos pilotos, 
un operador de electrónica y del torno de izamiento y un estibador, 
y capacidad para seis camillas o 19 heridos sentados. 

El 12 de setiembre de 1973 voló el primer Commando, una 


Variantes del 


Sikorsky S-61 


SH-3A: (S-61B. inicialmente HSS-2) versión ASW para la 
US Navy. y producida bajo licencia por Mitsubishi 


SH-36: transporte para la US Navy. conversión de SH-3A 
SH-3H: modelo antisubmarino normalizado para la US 
Navy: también producidos bajo licencia por Agusta 


Sikorsky SH-3H 
S-61L: transporte comercial no anfibio alargado 


a 
Sikorsky SH-3A 


CH-124: (inicialmente CHSS-2) versión SH-3A para Canadá 
S-61A: modelo básico polivalente de transporte o 
salvamento producido por Sikorsky 


Sikorsky S-61L 
S-61N: transporte comercial anfibio alargado 


Sikorsky S-61A 


S-61 A-4 Nuri: modelo especial polivalente para Malaysia 
HH-3A: versión del SH-3A para la US Navy con blindaje y 
armamento para salvamento en combate 

RH-3A: conversiones como dragaminas para la US Navy 
VH-3A: transporte VIP para el Ejecutivo estadounidense 
CH-3B: primera versión «prestada» para transporte USAF 
SH-3D: versión antisubmarina mejorada, producida bajo 
licencia por Westland y Agusta 

S-61D: designación de exportación para las series SH-3D 
VH-3D: 11 helicópteros VIP para reemplazar los VH-3A 
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Sikorsky S- 61N 


Uno de los Westland Commando Mk 2 en 
servicio con las Fuerzas Aéreas de 
Egipto (luce el número individual 726 en 
caracteres árabes). Como rasgos 
interesantes incluye el rotor de cola de 
seis palas (normalizado en todos los 
Westland actualmente en producción) y 
filtros de arena delante de los motores. 
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versión especializada en tareas de combate terrestre, entre ellas 
transporte y asalto, evacuación médica, ataque al suelo y apoyo 
logístico; los primeros pedidos llegaron de Egipto y Qatar. El Sea 
King HC.4 es una versión utilitaria para la Royal Navy (Royal 
Marine Commando) con las características de plegado de las palas 
del rotor y la cola del Sea King, y equipado con 27 plazas de 
soldados. Todos los Commando pueden llevar una amplia gama de 
armas tácticas. La última versión del Westland Sea King es el 
HAS.S5, al que serán convertidos todos los HAS.2. Se distingue por 
el gran radomo dorsal que aloja el radar MEL Sea Searcher; otros 
cambios incluyen sensores antisubmarinos extremadamente avan- 
zados y sistemas de navegación y un sistema de proceso de datos y 
comunicaciones completamente nuevo, en una cabina mayor. El 
Sea King HAS.5 puede recibir información desde sonoboyas lanza- 
das por los BAe Nimrod y localizar submarinos sumergidos a 
mayor distancia. El armamento incluye cuatro torpedos Mk 46, 
cuatro minas o cuatro torpedos Stringray. 

Otro constructor bajo licencia es Agusta SpA de Italia, que en 
1969 comenzó las entregas de SH-3D a la Marina italiana, algunos 
con radar de morro APN-195 similar al del Pelican de la US Coast 
Guard. En 1976 comenzaron las entregas de S-61R (HH-3F) de 
transporte para las Fuerzas Aéreas de Italia, y la producción actual 
se centra en aparatos antisubmarinos del estándar SH-3H para 
varios compradores, opcionalmente armados: con misiles AS.12, 
Sea Killer Mk.2, Am.39 o Harpoon. 

En total Sikorsky ha entregado casi 800 ejemplares de todas las 
versiones, mientras que los fabricantes bajo licencia suman otros 
400. Versiones no estándar incluyen el HR3S-1 propuesto para el 
US Marines: el S-61F (NH-3A), modelo experimental de alta velo- 
cidad que alcanzó 390 km/h en 1965, y el S-67 Blackhawk, helicóp- 
tero de ataque a alta velocidad de 1970. 


S-61R: nueva familia de versiones de transportes 
anfibios. que incluye: 
CH-3C: modelo básico de la USAF con rampa trasera, 


Sea King HAR.3: versión de salvamento para la RAF, con 
cabina alargada 

Sea King HC.4: modelo de asalto táctico para los 

tren triciclo. torno elevador y otro equipo comandos de la Royal Navy 


CH-3E: versión USAF mejorada 
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Sikorsky CH-3E 


CH-3E Jolly Green Giant: modelo armado y blindado 
para salvamento en la USAF 


Westland Commando Mk 4 


Sea King HAS.5: versión actual antisubmarina en la 
Royal Navy, completamente mejorada 

Sea King 41: modelo de salvamento para la Marineflieger 
Sea King 42: modelo antisubmarino para la Armada 
india, que incluye los Mk 42A con sistema de arrastre 
1 Cds desde fragatas, y el Mk 42B basado en el 
Sea King 43: versión de salvamento para las Fuerzas 
Aéreas de Noruega; también incluye el 43A más potente 
Sea King 45: modelo antisubmarino para Pakistán 

Sea King 47: modelo antisubmarino para Egipto 

Sea King 48: modelo de salvamento para Bélgica 

Sea King 50: modelo antisubmarino para Australia 
Commando 1: modelo táctico de transición para las 
Fuerzas Aéreas Egipcias, con puestos de tiro laterales 
Commando 2: desarrollo de transporte táctico, con 
diversos subtipos 

Commando 3: modelo avanzado polivalente armado 


Sikorsky HH-3E 


HH-3E Jolly Green Giant: modelo armado y blindado 
para salvamento en la USAF 


Sikorsky HH-3F Pelican 


Westland Sea King HAS.1: versión básica antisubmarina 
producida bajo licencia en Gran Bretaña 
Sea King HAS.2: versión antisubmarina mejorada 
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A-Z de la Aviación 


Bristol Tipo 24 Braemar, Tipo 26 Pullman y Tipo 37 Tramp 


Historia y notas 

Diseñado tardíamente en la I Guerra 
Mundial para proporcionar un bom- 
bardero pesado de gran alcance capaz 
de atacar Alemania, el primero de los 
dos triplanos Bristol Tipo 24 Braemar 
(C4296) realizó su primer vuelo el 13 
de agosto de 1918. Este gran triplano, 
construido en madera y tela, tenía un 
fuselaje de estructura angular, cola bi- 
plana y tren de aterrizaje principal de 
cuatro ruedas. El proyecto original 
preveía una planta motriz cuatrimotor 
situada en un receptáculo interno y 
que, por medio de una serie de ejes 
engranados, impulsaría una gran héli- 
ce a cada lado del fuselaje. Este plan 
resultó demasiado complicado, y en 
su lugar se montaron cuatro motores 
Armstrong Siddeley Puma de 230 hp, 
formando dos parejas en tándem so- 
bre el plano central, de modo que ca- 
da pareja movía una hélice propulsora 
y otra impulsora. Se instalaron moto- 
res Puma debido a que los Rolls-Roy- 
ce Eagle de 360 hp eran inasequibles. 
Las pobres prestaciones consiguientes 
determinaron que el Braemar 1 sólo 
fue utilizado experimentalmente hasta 
su desaparición, en 1920. Un segundo 
prototipo, el Tipo 25 Braemar II, 
equipado con motores Liberty, voló 
por primera vez el 18 de febrero de 
1919. Por entonces había desapareci- 
do la necesidad de los bombarderos y, 
en consecuencia, el avión fue utilizado 
con fines experimentales hasta > a 
finales de 1920 quedó destrozado en 
un accidente. 


También se había construido un ter- 
cer Braemar, completado como Tipo 
26 Pullman, un transporte con capaci- 
dad para 14 pasajeros. Aunque des- 
pertó cierto interés, al ser exhibido en 
el Festival aéreo internacional Olym- 
pia de 1920, fue luego desguazado sin 
haber entrado en servicio. Se realizó 


El C4296 fue el prototipo Bristol Tipo 24 
Braemar Mk l, y sus prestaciones y 
manejabilidad resultaron aceptables, a 
pesar de que su planta motriz consistía 
en cuatro Siddeley Puma lineales de 230 
hp, en lugar del proyectado cuarteto de 
Rolls-Royce Eagle de 360 hp (foto RAF 
Museum, Hendon). 


un último intento de rentabilizar el di- 
seño básico, para lo cual se construye- 
ron dos ejemplares .del Tipo 37 
Tramp, con cuatro motores Arms- 
trong Siddeley Puma montados como 
en el proyecto original, en un receptá- 
culo interno. Tantos fueron los pro- 
blemas que presentó el sistema de 
transmisión que conectaba los moto- 
res con las hélices, que ninguno de los 
Tramp llegó a volar. 


Especificaciones técnicas 
Braemar II 

Tipo: bombardero pesado triplano 
Planta motriz: cuatro motores 
lineales Liberty 12, de 400 hp de 
potencia 


Bristol Tipos 27, 28, 29, 47 y 48 Tourer 


Historia y notas 

La finalización de la 1 Guerra Mundial 
permitió a Frank Barnwell, diseñador 
jefe de la Bristol, volver a pensar en 
un potencial mercado civil; en conse- 
cuencia comenzó a trabajar en el dise- 
ño de un biplano bi/triplaza que fue 
denominado inicialmente Rancher y 
luego Colonial, y que debía ser pro- 
pulsado por un motor Cosmos Lucifer 
de 100 hp. Sin embargo, el proyecto 
apenas progresó, al preferirse cubrir 
las especificaciones propuestas a tra- 
vés del desarrollo del Bristol Fighter. 
En enero de 1919 se construyeron tres 
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biplazas no militares con motor Fal- 
con para el Controller of Civil Avia- 
tion. Cada uno de ellos contaba con 
doble mando y combustible extra para 
alcanzar una autonomía de 5 horas. 
Un cuarto avión, con una cubierta 
abisagrada sobre la plaza del pasaje- 
ro, fue conocido como Bristol Coupé, 
y en 1923 recibió la denominación re- 
trospectiva de Tipo 27. El 22 de mayo 
de 1919 Barnwell picó de morro con el 
Badger X al aterrizar en Filton, y co- 
mo no se efectuaron las correspon- 
dientes reparaciones, su motor Puma 
quedó disponible para ser instalado en 


una Célula F.2B. Esta última se usó en 
un comienzo como banco de pruebas 
para motores, y más tarde como trans- 
porte comercial; en esta última confi- 
guración fue conocido como Bristol 
Tourer, y más tarde recibió la deno- 
minación Tipo 29. En setiembre de 
1919 fue construido y registrado un se- 
gundo avión, con una hélice cuatripa- 
la y radiador de nuevo diseño. 

En julio de 1919, Bristol recibió un 
pedido para un Tourer capaz de dar 
acomodo a dos pasajeros. Una modi- 
ficación relativamente simple dio co- 
mo resultado una cabina de popa más 


Bristol Tipo 26 Pullman probado en 
Martlesham Heath en 1920. 


Prestaciones: velocidad máxima 196 
km/h; techo absoluto 5 180 m 
Pesos: vacío 5 084 kg; máximo en 
despegue 7 490 kg 

Dimensiones: envergadura 24,89 m; 
longitud 15,70 m; altura 6,30 m; 
superficie alar 176,97 m? 


El primer Bristol Tipo 25 Braemar Mk Il 
recibió el número de serie C4297, y 
estaba equipado con cuatro Liberty 12 
de 400 hp. Entre los muchos desarrollos 
propuestos para este tipo básico se 
encuentra una increíble planta motriz de 
3 000 hp constituida por un par de 
turbinas de vapor en el fuselaje. 


- A eS 
a A 


vn a 
O A E e 
E Ri ma 


ancha, con dos asientos contiguos y 
techo coupé optativo. Posteriormente 
la versión descubierta se convirtió en 
Tipo 47, y la versión con techo coupé 
en Tipo 28. El avión que se exhibió en 
París fue vendido a EE UU en mayo 
de 1920, y pronto le siguió otro del 
mismo modelo, un Tipo 28 y cuatro 
tipo 47. También se construyeron dos 
ejemplares de un hidroavión triplaza 
con cabina abierta, más tarde denomi- 
nado Tipo 48, el primero de los cuales 
voló el 15 de octubre de 1920 en 
Avonmouth, pilotado por Cyril 
Uwins. La mayoría de los Tourer se 


Bristol Tipos 27, 28, 29, 47 y 48 Tourer (sigue) 


exportaron a Australia, Terranova y 
España. El mayor Norman Brearley 
adquirió seis Tipo 28 Tourer para el 
servicio de correo entre Geraldton y 
Perth de la Western Australia Airli- 
nes, que se inauguró el 4 de diciembre 
de 1921. Un F.2B de conversión local, 
con motor Hispano-Suiza de 300 hp, 
prestó servicios en la Queensland and 
Northern Territories Aerial Services, 
luego en el Servicio Aeromédico en 
los Northern Territories; y por último 
en los yacimientos auríferos de Nueva 
Guinea, donde terminó sus días en 
abril de 1928. 


Variantes 

Tipo 45 Scandinavian Tourer: versión 
del Tipo 29 con tren de aterrizaje 
alternativo de ruedas o esquíes 

Tipo 81 Puma Trainer: en 1922 se 
completó el Tourer de exhibición con 
alerones Frise y doble mando para su 
evaluación como entrenador 
avanzado; se construyeron cuatro 
para la Filton Reserve Flying School, 
gue abrió el 15 de mayo de 1933; seis 
ejemplares de la variante Tipo 81 A 
modificada, con tren de aterrizaje 


provisto de oleoamortiguadores y 
deriva y timón de dirección 
ampliados, se entregaron en 1935 al 
gobierno griego; más tarde fueron 
reequipados con motores Rolls-Royce 
Falcon II 

Tipo 86 Greek Tourer: seis F.2B 
«civiles» para el gobierno griego, con 
motores Puma y otras modificaciones, 
que podían convertirse en cazas; en 
1931, la Armada griega modificó los 
seis ejemplares con motores Rolls- 
Royce Falcon 

Tipo 88 Bulgarian Tourer: a fin de 
salvar el obstáculo de una cláusula del 
tratado de Versalles que prohibía a 
Bulgaria la utilización de aviones con 
motores de una potencia superior a 
los 200 hp, se desarrolló un Tourer 
con motor Viper de 180 hp para el 
Departamento de Correos y 
Telégrafos de Bulgaria; en abril de 
1924 se entregaron dos ejemplares, 
que se diferenciaban del Puma Tourer 
por carecer del depósito de 
combustible de 68 litros en la sección 
central; en abril de 1926 se compraron 
otros tres, equipados con 
oleoamortiguadores en el tren de 


aterrizaje, alerones Frise, deriva 
mayor y timón compensado 


Especificaciones técnicas 
Tipo 28 Coupé 

Tipo: triplaza de entrenamiento/ 
transporte de pasajeros 

Planta motriz: un motor lineal 
Siddeley Puma, de 240 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 193 
km/h; techo de servicio 6 095 m; 
autonomía 644 km 


A-Z de la Aviación 


El G-EART, un Tipo 47, fue uno de los 
dos únicos Tourer que se vendieron en 
Gran Bretaña. Lo utilizó Instone, una de 
las primeras compañías aéreas, entre 
marzo de 1920 y febrero de 1921. 


Pesos: vacío 862 kg; máximo en 
despegue 1 361 kg 

Dimensiones: envergadura 12,01 m; 
longitud 7,95 m; altura 3,07 m; 
superficie alar 37,81 m? 


Bristol Tipo 32 Bullet 


Historia y notas 

Originalmente, el Bristol Tipo 32 Bu- 
let fue diseñado como modelo para 
pruebas de vuelo del nuevo motor 
Cosmos Jupiter, fabricado por la com- 
pañía. Se pensaba que las prestacio- 
nes resultarían tan asombrosas que el 
modelo promovería las ventas del mo- 
tor y daría prestigio a la compañía, 
cuando empezase a cosechar triunfos 
en las competiciones internacionales. 
Pero la realidad quedó lejos de esas 
esperanzas, a pesar de las limpias lí- 
neas de este biplano monoplaza, en el 
que el diámetro, de sección circular, 
de la parte delantera del fuselaje se 
ajustaba perfectamente al del motor 
radial. El único Bullet (G-EATS) de- 
cepcionó al volar en competición por 
primera vez, en julio de 1920, en el 
Aerial Derby. Con la intención de lo- 
grar la velocidad prevista inicialmente 
de 274 km/h, se efectuaron algunas 
modificaciones, entre ellas una reduc- 
ción de 40 % de la superficie alar, pe- 


se a lo cual no se pudo superar el pro- 
medio de 233 km/h en el Aerial Derby 
de 1922. 


Especificaciones técnicas 
Tipo 32 Bullet (configuración inicial) 


Tipo: biplano monoplaza de 
carreras 

Planta motriz: un motor radial 
Bristol Jupiter de 450 hp de 
potencia 

Prestaciones: velocidad máxima 


Bristol Tipo 32 Bullet que ocupó el 
cuarto lugar en el Aerial Derby de 1921, 
pilotado por Cyril Uwins. 


249 km/h 

Pesos: vacío 816 kg; máximo en 
despegue 998 kg 

Dimensiones: envergadura 9,51 m; 
longitud 7,35 m; altura 2,95 m; 
superficie alar 27,41 m? 


Bristol Tipo 62 Ten-Seater 


Historia y notas 

Nacido como consecuencia de la deci- 
sión del Tesoro británico de apoyar 
financieramente el desarrollo de una 
serie de compañías aéreas de trans- 
porte, el Bristol Tipo 62 Ten-Seater 
fue diseñado originalmente como un 
transporte para seis pasajeros (más 
dos tripulantes). equipado con motor 
Bristol Jupiter. Sin embargo, a princi- 
pios del año 1921 esta planta motriz 
aún tenía pendiente la certificación, y 
como estaba disponible el Napier 
Lion de 450 hp, se aumenta la escala 
del modelo básico para transportar un 
piloto y nueve pasajeros. 

El primer avión, construido a partir 
de uno de los cuatro juegos de compo- 
nentes fabricados al mismo tiempo, 
cumplió su vuelo inaugural el 21 de 
junio de 1921. Después de las pruebas 
de vuelo, la única modificación impor- 
tante que se introdujo fue la elimina- 
ción del juego de ruedas delanteras, 
pues el tren de aterrizaje originario 
comprendía dos juegos en tándem, 
con el par posterior provisto de fre- 
nos. El avión realizó algunos vuelos 


experimentales a su llegada a Croy- 
don el 8 de julio de 1921, y al mes 
siguiente fue enviado al Estableci- 
miento Experimental de Aviones y 
Armamento en Martlesham Heath. 
En diciembre lo compró el Air Coun- 
cil, y más tarde la Instone Air Line, 
para usarlo en la línea Londres-París; 
por último el avión pasó a manos de 
Handley Page Transport Ltd, que lo 


ruedas en tándem, en junio de 1921. 
utilizó aún durante algún tiempo. 


Variantes 

Tipo 75: el desarrollo continuado del 
motor Jupiter terminó en la 
aprobación del tipo en setiembre de 
1921, y Roy Fedden y Wilfred Reid 
desarrollaron una instalación con 
bisagras y de fácil acceso para el 
segundo Ten-Seater, el Tipo 75, que 


El Bristol Tipo 62 Ten-Seater en su forma original, con un tren de aterrizaje de cuatro 


voló por primera vez en junio de 1922 
y fue adquirido por Instone Air Line 
en febrero de 1924, junto a la 
incompleta cuarta célula, que se 
utilizó para disponer de recambios; 
cuando la Instone pasó a integrar la 
organización Imperial Airways, que 
sólo utilizaba aviones polimotores 
para servicios de pasajeros, se 
convirtió el ejemplar para misiones de 
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Bristol Tipo 62 Ten-Seater (sigue) 


transporte de carga, con una 
capacidad de 816 kg: entró en 
servicio. en la línea Londres-Colonia. 
el 22 de julio de 1924, redenominado 
Tipo 75A Express Freight Carrier, 
pero fue retirado en 1926 
Tipo 79 Brandon: la tercera célula 
también fue equipada con un motor 
Bristol Jupiter y, después de algunas 
reformas del diseño, se utilizó bajo la 
denominación Brandon para el 
transporte de tropas y ambulancia: 
tenía una envergadura más corta 
(16,48 m) y alas de cuerda más ancha; 
podía llevar dos camillas y cuatro 
pacientes sentados, o bien tres 
camillas y un asistente médico 


Especificaciones técnicas 
Bristol Tipo 75 
Tipo: transporte de pasajeros 


y carga. o ambulancia aérea 

Planta motriz: un motor radial Bristol 
Jupiter, de 425 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 177 
km/h; techo de servicio 2 590 m: 
autonomía 5 h 30 min 

Pesos: vacío 1 814 kg; máximo en 
despegue 3 064 kg 

Dimensiones: envergadura 17,07 m:; 
longitud 12,34 m:; altura 3.35. m: 
superficie alar 65.03 m? 


El Bristol Tipo 79 Brandon fue un 
prototipo de ambulancia aérea derivado 
del Tipo 75 Ten-Seater, con motor radial 
Jupiter; aquí aparece en su forma final, 
con el morro alargado para mejorar la 
refrigeración del motor y contribuir a 
solucionar los problemas relativos al 
centro de gravedad. 


Bristol Tipo 72 Racer 


Historia y notas 

Dada la permanente rivalidad entre 
los tres fabricantes de aviones de West 
Country (Bristol, Gloster y Wes- 
tland), cuando el Gloster Mars esta- 
bleció un récord británico de veloci- 
dad de 322 km/h a finales de 1921, 
Bristol decidió que era necesario ha- 
cer algo al respecto. Una vez más se 
eligió el motor Jupiter, por su poten- 
cia capaz teóricamente de proporcio- 
nar las prestaciones necesarias, y se 
diseñó un avión de dimensiones míni- 
mas a fin de sacar el máximo provecho 
a la planta motriz. El Bristol Tipo 72 
Racer fue un monoplano de ala me- 
dia-baja y de construcción mixta, con 
un fuselaje ancho de sección circular, 
en el que se montó el Jupiter. y un 
tren de aterrizaje retráctil con rueda 
de cola. El Racer (G-EBDR) voló por 
primera vez en julio de 1922, pero 
fueron tantos los problemas surgidos a 
lo largo de los siete vuelos que hizo, 
que se abandonó su desarrollo y algún 
tiempo después, en 1924, el avión fue 
desguazado. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: monoplano monoplaza de 
carreras 

Planta motriz: un motor radial Bristol 


El Bristol Tipo 72 Racer fue un curioso 
avión que intentó mejorar las 
prestaciones de velocidad instalando un 
poderoso motor radial Jupiter en un 
fuselaje de perfil limpio, con superficies 
de vuelo que sólo podrían describirse 
como embrionarias. El resultado, casi 
inevitable, fue un conjunto de 
problemas que hicieron que su 
desarrollo fuese abandonado. 


Jupiter, de 500 hp de potencia 
Prestaciones: (estimadas) velocidad 
máxima 164 km/h 

Pesos: no hay registros 
Dimensiones: envergadura 7,68 m: 
longitud 6,58 m: altura 2 2,67 m: 
superficie alar 14.86 m? 


Bristol Tipo 83 Taxiplane 


Historia y notas 

El primer diseño del capitán Frank 
Barnwell que utilizó el motor Cosmos 
Lucifer fue el biplano triplaza Colo- 
nial, pero quedó abandonado al prefe- 
rirse partir del F.2B Fighter para el 
desarrollo del Bristol Tourer. Sin em- 
bargo, la gran aceptación del motor 
reavivó el interés, y en 1921 Barnwell 
tenía terminado un nuevo diseño. 
Cuando Frank Barnwell emigró a 
Australia, en octubre de ese año, Wil- 
frid Reid continuó el desarrollo del 
avión. El Lucifer fue aprobado oficial- 
mente en febrero de 1922, y elegido 
para equipar tres de los nuevos avio- 
nes, que fueron denominados Tipo 73 
Taxiplane. El Taxiplane, construido 
en madera, con revestimiento de ma- 
dera terciada y tela, tenía el plano su- 
perior y el inferior idénticos, por lo 
que resultaban intercambiables, y una 
bancada articulada para el Lucifer. El 
prototipo voló por primera vez el 13 
de julio de 1923, y en abril fue envia- 
do al Establecimiento Experimental 
de Aviones y Armamento de Martles- 
ham Heath, para pruebas de certifica- 
ción. Volvió a Filton el mes siguiente, 
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después de mostrar unas prestaciones 
satisfactorias como biplaza, aunque 
resultaba excesivamente pesado en la 
versión triplaza. En consecuencia sólo 
se construyeron dos ejemplares más. 


Variantes 

Tipo 83A Lucifer: se diseñó un nuevo 
fuselaje biplaza para montar las alas, 
las superficies de cola y el tren de 
aterrizaje diseñados para el 
Taxiplane: y se construyeron seis 
ejemplares como aviones de 
entrenamiento primario para la 
Escuela de Vuelo de la Reserva. en 
Filton; otro, entregado a Bulgaria 
en abril de 1926, incorporó timones de 
dirección y de profundidad mayores. 
que se adoptaron como rasgo 
característico en los aviones de serie 
subsiguientes, bajo la denominación 
Tipo 83B: iban propulsados por un 
Lucifer IV de 120 hp; se entregaron 12 
ejemplares a Chile en febrero y marzo 
de 1926, y cinco a Hungría en abril del 
mismo año 

Tipo 83E: versión considerablemente 
reforzada que se construyó para 
satisfacer la necesidad de un banco de 


pruebas para el motor Bristol Titan 
radial de 210 hp; inicialmente sin caja 
de transmisión y con una hélice 
bipala: luego con transmisión y hélice 
cuatripala. 


Especificaciones técnicas 

Tipo 83A Lucifer 

Tipo: biplaza de entrenamiento 
primario 

Planta motriz: un motor radial Bristol 
Lucifer, de 100 hp de potencia 


El G-EBFZ, primer ejemplar de serie del 
Bristol Tipo 83A Lucifer, voló por 
primera vez en 1923. 


Prestaciones: velocidad máxima 154 
km/h 

Pesos: vacío 608 kg: máximo en 
despegue 835 kg 

Dimensiones: envergadura 9,47 m: 
longitud 7,32 m: altura 2 2.69 m: 
superficie alar 27.03 m? 


Bristol Tipo 91 Brownie 


Historia y notas 

En febrero de 1924, el Air Council de- 
cidió que después de la competición 
de 1923 para monoplazas ligeros, tu- 
viera lugar una prueba para biplazas 
ultraligeros; con todo, el límite de po- 
tencia del motor se elevó de 750 cc a 
1 000 cc. El Departamento de moto- 
res de aviación de Bristol había estado 
trabajando en el Cherub de 30 hp, 
versión ligera de un motor plano refri- 
gerado por aire que se desarrolló ori- 
ginariamente para uso industrial. 
Barnwell preparó dos diseños para 
utilizar este motor; uno, un biplano de 
madera, y el otro, un monoplano me- 
tálico; el 4 de febrero se autorizó la 
construcción de dos monoplanos Tipo 
91 Brownie, y el 5 de mayo, un terce- 
ro. El fuselaje era idéntico en todos y 
fabricado de tubos de acero recubier- 
tos en tela, pero se construyeron tres 
juegos diferentes de alas. El prototi- 
po, con una configuración de biplano 
y una envergadura total de 10,54 m, 
voló por primera vez el 6 de agosto de 
1924 pilotado por Cyril Uwins. A pe- 
sar de un accidente de aterrizaje en 
Filton el 5 de setiembre, tras colisio- 
nar con los hilos telefónicos, el avión 
ocupó el segundo lugar en las pruebas 
del Air Council, que tuvieron lugar en 


Lympne entre el 27 de setiembre y el 4 
de octubre. Este último día, el tercer 
avión, que había realizado su primer 
vuelo el 24 de setiembre, terminó en 
tercer puesto en las carreras del Tro- 
feo Grosvenor. El segundo ejemplar 
voló por primera vez el 22 de setiem- 
bre de 1924, pero las vibraciones en 
los alerones durante las pruebas en 
Lympne obligaron a retirarlo de la 
competición. 

Después de superar más de 100 ho- 
ras de pruebas, el 3 de diciembre de 
1925 se instaló en el primer avión el 
motor Cherub III de 36 hp, más pode- 
roso. Se montó más bajo en el morro, 
lo Ele hizo posible mejorar la visibili- 
dad frontal del piloto, al inclinar los 
largueros superiores desde la cabina 
de popa hasta el morro. Este avión 
contaba con alas metálicas y mayor 
capacidad de combustible, y fue deno- 
minado Tipo 914. Probado en Mar- 
tlesham como avión de entrenamiento 
primario, fue rechazado por segunda 
vez; en la primera evaluación tenía 
alas de madera y un motor Cherub 1. 
En consecuencia se añadieron nuevas 
modificaciones; como un lomo del fu- 
selaje curvo, nuevo perfil de morro 
como resultado de una línea de em- 
puje aún más baja, un timón compen- 


sado mayor, tren de aterrizaje con 
amortiguadores y una hélice Fairey- 
Reed de duraluminio; en esta configu- 
ración fue denominado Tipo 91B 
Brownie II. Pilotado por Cyril Uwins, 
obtuvo el tercer premio en las pruebas 
del Daily Mail que tuvieron lugar en 
Lympne en setiembre de 1926, pero 
en marzo de 1928 resultó destruido en 
un accidente. Los dos restantes Tipo 
91, convertidos en monoplazas, termi- 
naron sus días en el Bristol and Wes- 
sex Aeroplane Club y en el London 
Aeroplane Club. 


Especificaciones técnicas 
Bristol Tipo 91A Brownie 

Tipo: biplaza ultraligero 

Planta motriz: un motor de dos 


A-Z de la Aviación 


El Bristol Tipo 91 Brownie original fue 
convertido más tarde en el Tipo 91B 
estándar que aparece en la fotografía, 
mediante la modificación de la forma 
del timón y el cambio del perfil del 
morro. Este ejemplar, el G-EBJK, se 
e en Farnborough en marzo de 


cilindros Bristol Cherub III, de 36 hp 
de potencia 

Prestaciones: velocidad máxima 113 
km/h; autonomía 201 km 

Pesos: vacío 313 kg; máximo en 
despegue 488 kg 

Dimensiones: envergadura 11,46 m; 
longitud 8,00 m; altura 1,98 m; 
superficie alar 19,51 m? 


Bristol Tipo 105 Bulldog  <« 


Historia y notas 

Dada la necesidad de reequipar los es- 
cuadrones de caza de la RAF a fin de 
capacitarlos para desarrollar presta- 
ciones similares a las de bombarderos 
como el Fairey Fox, el Ministerio del 
Aire británico redactó la especifica- 
ción F.9/26, solicitando propuestas 
para la construcción de un caza mono- 
plaza diurno/nocturno, que debía 
equiparse con un motor radial refrige- 
rado por aire y armado con dos ame- 
tralladoras Vickers. Compitieron una 
gran cantidad de tipos, de los cuales 
resultó ganador el Bristol Tipo 105 
Bulldog, por estrecho margen sobre el 
Hawker Hawfinch. 

El prototipo Bulldog Mk 1 voló pe 
primera vez el 17 de mayo de 1927, y 
sufrió más tarde algunas modificacio- 
nes, entre ellas una mayor envergadu- 
ra, con el objeto de intentar estable- 
cer récords de altura y de trepada. El 
Mk I fue sustituido en las pruebas de 
vuelo por el E Bulldog Mk HI 
con fuselaje de longitud mayor, avión 
cuya versión de serie entró en servicio 
con el 3.“ Squadron de la RAF, en 
Upavon, en junio de 1929. Se trataba 
de un biplano de una sola sección y 
envergadura desigual, cuya célula bá- 
sica estaba íntegramente construida 
en metal, y recubierta de tela. La cola 
incorporaba estabilizadores de inci- 
dencia variable, y el tren de aterrizaje 


con patín de cola tenía las patas prin-* 


cipales con un eje común y amortigua- 
dores de caucho. La planta motriz de 
esta versión consistía en un motor ra- 
dial Bristol Jupiter VII. El equipo es- 
tándar incluía oxígeno y un transmi- 
sor-receptor de radio de onda corta. 
El Bulldog fue ampliamente utilizado 
en servicio por la RAF, ya que un to- 
tal de 312 ejemplares de todas las ver- 
siones equiparon no menos de diez es- 
cuadrones y se mantuvieron en uso 
hasta 1937. Además de los Bulldog 
que prestaron servicio en la RAF, 
otros se exportaron a Australia, Dina- 
marca, Estonia, Finlandia, Letonia, 
Siam y Suecia. 


Variantes 
Bulldog Mk HA: principal versión de 


serie, semejante en general al Mk II, 
pS con un motor Bristol Jupiter 

TIIF de 490 hp, estructura reforzada 
para operar con pesos mucho mayores 
y un tren de aterrizaje de vía más 
ancha; más tarde el Mk IIA 
reemplazó el patín por una rueda de 


cola, e incorporó frenos en las ruedas 
principales 

Bulldog Mk IMA: denominación de 
dos aviones de transición, con motor 
Bristol Mercury IVS.2 de 560 h 
Bulldog Mk IVA: versión final de 
serie, con alerones reforzados y 


Bristol Tipo 105D Bulldog de la 
1.Eskadrille, Haerens Flyvertropper 
(Fuerzas Aéreas del Ejército danés), con 
base en Kastrup en 1933. 


Bristol Tipo 1054 Bulldog Mk IIA del 17.* 
Squadron de la RAF, con base en Kenley 
en 1935. 


equipe con motor Bristol Mercury 
VIS.2, de 640 hp 

Bulldog TM: versión de 
entrenamiento (TM: training 
machine) con un fuselaje de cola muy 
cambiado que incorporaba una 
segunda cabina y doble mando 
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Bristol Tipo 105 Bulldog (sigue) 


estándar, y carecía de armamento; la 
sección trasera del fuselaje del 
entrenador podía reemplazarse por 
una sección normal, y había e - q 
disponible para la instalación 
ametralladoras, de modo que el TM 
podía convertirse para ser utilizado 
como caza 


Especificaciones técnicas 
Tipo: caza monoplaza diurno/noctuno 
Planta motriz: (Mk II) un motor 
radial Bristol Jupiter VII, de 440 hp 
de potencia 

Prestaciones: velocidad máxima 280 
km/h, a 3 050 m;, techo de servicio 

8 230 m:; autonomía con combustible 
máximo 443 km 

Pesos: vacío 998 kg; máximo en 
despegue 1 583 kg 

Dimensiones: envergadura 10,34 m; 
longitud 7,62 m; altura, 3,00 m; 
superficie alar 28,47 m? 

Armamento: dos ametralladoras 
Vickers fijas y sincronizadas de tiro 
frontal, más cuatro bombas de 9 kg en 
soportes subalares 


bra 


e 
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Bristol Tipo 130 Bombay 


Historia y notas 
Diseñado según la especificación 
C.26/31 del Ministerio del Aire britá- 
nico en reemplazo del Vickers Valen- 
tia Pol prestaba servicios en Oriente 
io e India, el Bristol Tipo 130 
e estaba concebido como un 
transporte de tropas o de carga, con 
capacidad además para autodefender- 
se y actuar como bombardero de largo 
alcance (podría decirse que constituyó 
la respuesta británica a los Junkers Ju 
52/3m). En marzo de 1933 se firmó un 
contrato para un prototipo, que reali- 
zÓ su primer vuelo desde Filton el 23 
de junio de 1935, pilotado por Cyril 
Uwins. Era en ese momento el mayor 
avión construido en Filton. Las prue- 
bas militares en el Establecimiento 
Experimental de Aviones y Arma- 
mento, en Martlesham Heath estuvie- 
ron a cargo del teniente Bill Pegg, que 
más tarde se uniría a la compañía y 
llegaría a ser jefe de pilotos de prue- 
bas. El desarrollo de las pruebas acon- 
sejó diversas mejoras, y en especial la 
instalación de motores más potentes: 
los Bristol Pegasus XXII de 1 010 hp, 
en lugar de los Pegasus III originales 
de 750 hp. 

Se firmó un contrato de producción 
de un lote de cincuenta ejemplares pa- 
ra satisfacer la especificación 47/36 re- 
visada, pero la dedicación al Bristol 
Blenheim de las líneas de producción 
de Filton obligó a emprender la pro- 
ducción del Bombay en Belfast, a car- 
go de Short Brothers € Harland, en 
una nueva factoría de propiedad gu- 
bernamental. 

El primer Bombay de serie voló en 
marzo de 1939, y el primer squadron 
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El Bristol Tipo 105 Bulldog fue uno de 
los principales cazas del período de 
entreguerras; la RAF adquirió 
inicialmente 25 ejemplares de Tipo 
1054 Bulldog ll, entre ellos el J9576 que 
puede verse en la fotografía (foto RAF 
Museum, Hendon). 


O recibió este tipo fue el n.* 216, en 
gipto, en el mes de setiembre si- 
guiente. Las entregas sucesivas fueron 
a equipar los Squadrons n.* 117, 267 
y 271. Los Bombay cumplieron su do- 
ble función de transportes y de bom- 
barderos en 1940, durante la campaña 
de Libia; si bien no fueron muy nume- 
rosos, desarrollaron una gran activi- 
dad, y entre sus logros cabe destacar 
la evacuación de la familia real griega 
de Creta a Egipto. Unos pocos avio- 
nes con base en Gran Bretaña trans- 
portaron provisiones a través del ca- 
nal de la Mancha antes de la caída de 
Francia en 1940. 

Finalmente, los Bombay se vieron 
reemplazados por tipos más modernos 
en la función de transporte, a medida 
que el concepto de bombardero/trans- 
porte fue quedando desfasado, y el ti- 
po quedó definitivamente fuera de 
servicio a mediados de la década de 
los cuarenta, después de haber logra- 
do mucho más que lo que su diseña- 
dor había pretendido de él. 


Especificaciones técnicas 
Bristol Bombay 


Uno de los ocho Bristol Tipo 105A Bulldog adquiridos por el Arma Aérea de Estonia 
en la década de los treinta y posteriormente vendidos a la República Española. Estos 
aparatos actuaron durante la Guerra Civil en el Frente Norte, con el llamado «Circo 
Krone». 
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Bristol Tipo 105A Bulldog Mk IVA. 


Bristol Tipo 130A Bombay (perfil superior y fragmento de cola: Tipo 130). 


Tipo: avión de transporte/ 
bombardero, con una tripulación de 
tres personas y capacidad para 24 
soldados 

Planta motriz: dos Bristol Pegasus 
XXII radiales, de 1 010 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 309 
km/h, a 1 980 m; velocidad de crucero 
257 km/h, a 3 050 m; techo de servicio 
7 620 m; autonomía 1 416 km, o 3 589 


km con depósitos de fuselaje 

Pesos: vacío 6 260 kg; máximo en 
despegue 9 072 kg 

Dimensiones: envergadura 29,18 m: 
longitud 21,11 m; altura, 5,94 m; 
superficie alar 124, 49 m? 
Armamento: dos ametralladoras 
Vickers «K» de 7,7 mm (una en cada 
una de las torretas del morro y la 
cola), más 907 kg de bombas 


